The new Project Nordhavnen by Gaard, Sidsel Kristine et al.
Det nye Nordhavnsprojekt 
The new Project Nordhavnen 
3.#Semester#–#Hus#4.1#–#2013##
Sidsel'Kris*ne'Gaard'(49308)'
Mathias'Lieblein'Boesgaard'Vinter'(49386)'
Mikkel'Schlaikjær'Kofod'(49578)'
'
Vejleder:'CharloHe'Grum'
Humanis*skLTeknologisk'Bacheloruddannelse'
Roskilde'Universitet'
 Forord 
Vi er tre 3. semester studerende fra den Humanistisk-Teknologiske Bacheloruddannelse ved 
Roskilde Universitet. Dette projekt omhandler byudviklingen i Nordhavnen i Københavns Havn. 
Eftersom By & Havn I/S er byudvikler på projekt Nordhavnen, har vi haft et interview med Rita 
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 Abstract 
This study investigates the city planning of the northern Copenhagen Harbor, Nordhavn. In this 
project the focus is on the company By & Havn I/S, who develops planning projects. A 
comparison will be made between the development project in Ørestaden and the development 
project in Nordhavn, this is done in order to identify the mistakes made in the Ørestaden project, 
so these mistakes can be avoided in the Nordhavn Project. The comparison is relevant because 
By & Havn I/S is the contractor of both development projects. 
 
By & Havn I/S is a general partnership, which means that in this case the municipality of 
Copenhagen owns 55% of the company and the government of Denmark and the ministry of 
transport owns 45%. It was found intriguing that a company hired by the government and 
municipality is owned by both the government and the municipality. This study seeks to 
investigate the consequences of this suspect ownership. Another reason for this study is that 
through our own experience we have found that Ørestaden isn’t working. The streets in 
Ørestaden is deserted, which is why we wish to examine the reasons of this problem, and how 
By & Havn I/S can avoid creating another project that ends up deserted. 
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1. Indledning 
Københavns Havn har igennem mange år været et af de vigtigste områder i Danmark grundet 
havnens placering og handel. Igennem mange år er havnen blevet opfattet som et handelsområde, 
hvor krydstogtskibe, erhvervsdrivende, fiskere og andre erhvervsorienteret aktiviteter holdte til. 
  
Den danske regering og Københavns Havn indgik i december 2005 en principaftale om 
udviklingen af Nordhavnen. I 2007 blev det vedtaget ved lov, at Nordhavnen skulle udbygges og 
i den forbindelse blev der i år 2008 udskrevet en international idékonkurrence om Nordhavnen, 
som blev afgjort i 2009. På baggrund af lovvedtagelsen etablerede den danske regering og 
Københavns komune, selskabet By & Havn I/S. I den forbindelse blev selskaberne 
Ørestadsselskabet I/S, Frederiksbergbaneselskabet I/S og Københavns Havn A/S nedlagt. I første 
omgang hed selskabet Arealudviklingsselskabet I/S, men skiftede i år 2008 navn til By & Havn 
I/S. By & Havn I/S har aktiviteter i det meste af Københavns Havn, herunder Sydhavnen, 
Magretheholmen, Prøvestenen m.fl., men de seneste år har hovedfokus for selskabet ligget i 
Nordhavnen og Ørestaden. 1 
Da Københavns Kommune og Den Danske Stat i sin tid startede projektet i Ørestaden, var det 
Ørestadsselskabet I/S, der var byudvikler på byggeprojektet. By & Havn I/S overtog derfor 
Ørestadsprojektet og er i dag stadig udviklere på projektet.  
  
Dette projekt omhandler udviklingsselskabet By & Havn I/S’ områdefornyelse af Nordhavn. 
Udover Nordhavnen beskæftiger vi os med byudviklingsprojektet i Ørestaden, som vi referer og 
perspektiverer til. Vi koncentrerer os blandt andet om By & Havn I/S’ visioner for Nordhavnen 
og undersøger om visionerne er realistiske og hvordan disse visioner kan indfries.   
 
Personlig motivation 
Grunden til at vi har valgt, at arbejde med dette projekt, er fordi vi blandt andet ønsker at 
undersøge hvordan udviklingen af Nordhavnen kontra Ørestaden håndteres. By & Havn I/S er 
delvist ejet af Københavns Kommune (55%) og den danske Stat/Transportministeriet (45%). 
Udover Nordhavnen, er det også By & Havn I/S, der står for Ørestadsprojektet, vi mener 
personligt ikke at Ørestaden fungerer optimalt.   !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!1!www.byoghavn.dk!
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Vi synes derfor det kunne være interessant at se på de aspekter der ligger bag Ørestads projektet 
og se på, hvad de har valgt at drage med sig af erfaringer i Nordhavnsprojektet. Ydermere synes 
vi, at det  kunne være  interessant se på de visioner, som By & Havn I/S har for Nordhavnen og 
hvordan de har tænkt sig at indfri dem. Da vi i vores projekt ikke ved om der er et problem til 
stede, men blot noget vi har overvejet, skal læseren derfor se dette projekt, som et analyserende 
projekt.   
 
Problemfelt: 
Et af de grundlæggende problemer i Nordhavnsprojektet er at By & Havn I/S, forhenværende 
Ørestadsselskabet I/S, som tidligere har stået for milliardunderskud under Ørestadsprojektet 
(Marfelt & Mølsted, 2009), står for projektet. Vi vil derigennem undersøge, hvordan de kan 
undgå at løbe ind i de samme problemer med et underskud, samt undersøge hvilke årsager der 
kan være til underskuddet.  
 By & Havn I/S, som står i skyggen af et, Ørestaden (Ibid.), er sat til at varetage et 
udviklingsprojekt i Københavns Kommune. Derfor har vi i vores projekt valgt at analysere 
Ørestaden og se på de erfaringer By & Havn I/S har taget med til Nordhavnsprojektet. Ligeledes 
vil vi se om det er muligt for By & Havn I/S at leve op til deres visioner.  
 Ved at stille sig selv det spørgsmål, at når et selskab producerer et produkt, så er formålet 
at indbringe en overskydende kapital, men om dette modarbejder byen som helhed i forhold til 
borgernes behov og ønsker er et stort spørgsmål. Da den Danske Stat og Transportministeriet 
ejer 45% af By & Havn I/S og Københavns Kommune ejer de resterende 55%. Kan vi stille 
spørgsmålet; hvem har magten i dette selskab? 
Vi vil ligeledes se, om By & Havn I/S’ visioner er opsat til fordel for deres egen 
kapitalinteresse eller om visioner er opsat for at tilgodese de kommende borgere i bydelen. Vi vil 
undersøge om det er muligt at indfri disse visioner.  Derudover finder vi det interessant at se på, 
hvilke udfordringer der finder sted ved udvikling nye af bymiljøer i København. Det kan blandt 
andet ses i store dele af Øresundsområdet, at bymiljøet er en stor mangelvare og det sociale 
sammenhold blandt indbyggere, er ikke eksisterende. (Faber, 2010). Ydermere synes vi, at det 
kunne være interessant at se på selve byplanlægningen og hvilke visioner og faktorer der spiller 
ind når der skal opbygges en ny bydel. Visionerne, som er lagt for Nordhavnen er store.  
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Visionen om at lave en bydel for alle og skabe en levende by (By & Havn I/S, 2012) på ca. tre til 
fire millioner kvadratmeter kan give problemer, hvis planlægningen ikke tager højde for alt ned til 
mindste detalje. Det kan altså her gå galt, da det er et forholdsvis lille område, at sætte så mange 
forskellige befolkningsklasser ind, som skal føle sig hjemme og samtidig skal det ikke være et 
virvar af forskellige bygninger og pladser, som ikke passer sammen. 
 
Vi ønsker derfor  med dette projekt at undersøge og analysere byplanlægningsprocessen for 
Nordhavnen og Ørestaden, samt visionerne for den nye bydel Nordhavn. 
 
Problemformulering: 
Lavede By & Havn I/S fejl i byplanlægningsprocessen af Ørestaden, og hvordan undgår de fejl i 
byplanlægningsprocessen af Nordhavn?  
 
Arbejdsspørgsmål: 
1. Hvordan greb By & Havn I/S Ørestadsprojektet an? 
2. Hvordan griber By & Havn I/S Nordhavnsprojektet an? 
3. Hvordan ville det være ideelt at gribe opførelsen af en ny bydel an? 
 
Undersøgelsesdesign 
Vi vil udforme vores projekt, ud fra den empiri som er indsamlet via artikler og bøger. 
Derudover inddrager vi forskellige teoretikere, hvor vi analyserer vores empiri med 
udgangspunkt, i de forskellige teorier. Vores rapport er hovedsageligt bygget op omkring 
hermeneutikken, hvor vi tager udgangspunkt i de kvalitative metoder. Vi har, igennem vores 
projekt, opstillet forskellige hypoteser omkring vores arbejde, og ud fra det teoretiske grundlag, 
har vi vurderet om hypoteserne er be- eller afkræftet. Vi har valgt i projektetet, ikke at inddrage 
naturvidenskabelige metoder, da vi har med mennesker at gøre i vores undersøgelse. Da 
mennesker ofte har deres egen fri vilje, kan vi ikke få et naturvidenskabelig resultat, altså et 
sandt/falsk resultat, derfor har vi i vores rapport ikke brugt nogle af de naturvidenskabelige 
metoder, men lagt vægt på de humanistiske metoder da det beskriver hvordan menneskets ageren 
er.  
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Afgrænsning 
I dette afsnit vil vi kort beskrive og forklare elementer, som vi har afgrænset os fra i projektet. Vi 
har valgt at afgrænse os fra følgende emner da vi mener, at det ikke ville give os de optimale svar 
på projektets problem og derfor ændre projektets retning. 
 
Specifikke områder 
I dette projekt har vi afgrænset os fra, at analysere specifikke områder i Nordhavnen. Vi har i 
stedet valgt, at analysere Nordhavnen overordnet, da fokusset i projektet har været hele By & 
Havn I/S’ byplanlægningsproces, og ikke et specifikt område som undersøgelsesområde. Vi 
kunne i den forbindelse have taget fat i fx fiskerihavnen eller skudeløbet og analyseret et af 
områderne.  Derigennem kunne vi komme med et forslag til, hvordan By & Havn I/S’ visioner 
kunne indfries i et så specifikt område.  
 
Visionerne for den nye bydel  
Ifølge By & Havn I/S’ rapport, Nordhavnen fra idé til projekt, bliver Nordhavnsprojektet til 
Nordeuropas største udviklingsprojekt. Det skal kunne huse 40.000 beboere og 40.000 
arbejdspladser. Ifølge By & Havn I/S er der store visioner for den fremtidige bydel Nordhavn, 
der skal blive til en, dynamisk, levende, miljøvenlig og bæredygtig bydel ved vandet, med 
vedvarende energi, grøn trafik og med plads til alle. (By & Havn I/S, 2012).  
”Nordhavn skal være en grøn og energirigtig bydel. Men det skal også være en mangfoldig bydel. 
Derfor skal der også være almene boliger, som er til at betale for alle københavnere. Vi har fået 
en unik mulighed for at tænke både miljømæssig og social bæredygtighed ind fra start, og det 
har vi udnyttet til fulde,” siger teknik- og miljøborgmester Ayfer Baykal”.2 
Nordhavnen beskrives ifølge By & Havn I/S som: 
”…fremtidens bæredygtige by, herunder miljømæssig ansvarlighed, 
social diversitet og værdiskabelse”. (By & Havn I/S, 2012; side 13). 
  
 
 !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!
2 http://www.byoghavn.dk/Presse/Nyheder/2011/nyhed.aspx?newsid=EC18471A32224FC5A87B24146448E4FD !
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For at disse visioner, for en bæredygtig Nordhavn, kan fuldføres så optimalt som muligt, har By 
& Havn I/S lavet en udviklingsstrategi, som blandt andet siger, at det er ”… væsentligt at 
Nordhavnen ikke udvikles som et isoleret projekt, men at slægtskabet og sammenhængen med 
resten af København holdes klart for øje igennem udviklingen af den nye bydel”. (By & Havn I/S, 
2012; side 15). Det vil sige der skal skabes en sammenhæng mellem denne nye bydel og 
det ”gamle” København. Denne kontrast tænkes skabt, blandt andet ved brug af holme og 
kanaler samtidig med, at der bevares 2/3 af de gamle bygninger i Nordhavnen. (By & Havn, 
2012) Ved at bevare disse bygninger og bruge dem til caféer, butikker  mv. bevarer By & Havn 
I/S en del af den synlige historie omkring Nordhavnen og skaber en bydel der stadig hører under 
det ”gamle” København. (By & Havn I/S, 2012). 
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2. Metode 
Vi vil i følgende afsnit redegørefor de metoder, vi har gjort brug af for at finde frem til vores 
problemformulering. Vi har disponeret afsnittet således, at der først er en læseguide til projektets 
opbygning – hvordan hvert afsnit er bygget op, og hvorfor vi har gjort det på denne måde. 
Dernæst kommer en beskrivelse af hvad vi har lagt vægt på i vores dybdeinterview med en 
repræsentant fra By & Havn I/S. Til vores interview med By & Havn I/S, deltog også en anden 
projektgruppe fra Roskilde Universitet, hvilket betyder at de også kommer med input i vores 
samtale, samt at det kun er den første halve time af interviewet, der specifikt vedrører vores 
projekt. Herefter forklares dimensionsredegørelsen, som vi har valgt til projektet. Afslutningsvis 
redegøres der for, hvilke teorier vi har gjort brug af, og hvorfor. Overordnet set, har vi undersøgt 
og fastlagt problemet. Dernæst har vi  ved hjælp af forskellige teorier fundet frem til den mest 
effektive løsning. 
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Projektets struktur 
Dette underafsnit viser, hvor projektet skal forstås. Figuren nedenfor skal blot gøre det nemmere 
at orientere sig i projektet. 
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Dybdeinterview  
Vi har i vores projekt fundet det relevant at arrangere et interview med en ekspert på udviklingen 
i Nordhavn. Vi tog derfor kontakt til Rita Justesen, chef for planlægning og arkitektur i By & 
Havn I/S, som besidder netop den viden på området, som vi kan gøre brug af i vores projekt. Til 
interviewet valgte vi at forberede os ved hjælp af Steiner Kvales syv stadier omkring interview. 
Vi har derudover også lagt vægt på vores interview med Rita Justesen skal foregå som et 
dybdeinterview. Det har vi gjort på baggrund af den viden omkring interviewmetoder som vi har 
tilegnet os. Det kvalitative dybdeinterview bruges ofte, når intervieweren skal tættere på den 
interviewede person og dennes forhold til interviewets temaer.3  
 
På mange områder har denne form for interview de samme træk som en ordinær samtale 
indeholder. Intervieweren skal forsøge at nå en gensidig forståelse, med den interviewede person. 
Interviewets åbenhed skal bruges til at komme ind på livet af den interviewede person og på den 
måde skabe adgang til den interviewedes verden og viden. 
Vi har valgt at bruge Steinar Kvales syv stadier omkring interview til at underbygge vores 
interview med Rita Justesen fra By & Havn I/S. 
  
For at snæverheden i sådan en interviewsamtale kan gøre sig bemærket, skal vi gøre opmærksom 
på at interviewsituationen er et tilbud til interviewpersonen, om at få lov til at fortælle sin 
historie, meninger og erfaringer inden for interviewets område.  
 I sådan en interviewsituation, kan der forekomme nogle asymmetriske træk. Det betyder, 
at det ofte er intervieweren, som skal have viden ud af den interviewede person og derfor styre 
intervieweren interviewet. Der stilles derfor store krav til personen som skal interviewe, om at 
kunne styre interviewet i den ønsket retning. Dette kan intervieweren for eksempel gøre ved at 
spørge ind i løbet af interviewet. Denne kontrol er med til at sikre at intervieweren får et 
informationsrigt interview. (Strand, 2013). 
 Dette valgte vi at gøre, da vi i vores interview (se bilag 1&2) brugte vores spørgsmål som 
en form for skabelon, til at snakke ud fra og på denne måde skabe en dialog. (se bilag 1&2).   
 
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!3!http://www.fremforsk.dk/kvalitative_dybdeinterview_.asp!
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Ved at sætte vores interview, med Rita Justesen, ind på den klassiske interview-skala (se figur 1.) 
kan det ses hvordan vi vil gribe interviewede an. Den klassiske interview-skala bruges til at 
skabe et overblik over ens interview, både før og efter interviewet. Deraf kan intervieweren 
reflektere over om ens metode har haft den ønskede betydning. 
 
Figur 1 Strand, 2013; side 166 
 
Vores interview med Rita Justesen , har vi markeret på interview-skalaen. (se figur 1.).  
Det ses i figur 1, at vi har markeret den beskrivende del i den klassiske interview-skala, da vi gik 
efter et samarbejdende interview med Rita Justesen. Rita Justesen besidder en ekspertviden 
omkring de spørgsmål vi ønsker besvaret og det var derfor ideelt ikke, at komme over mod en 
magtkamp med hende.  
  
 
Steiner Kvale: 
For en bedre forberedelse af interviewet med Rita Justesen fra By & Havn I/S, brugte vi som 
tidligere skrevet Steiner Kvales syv stadier i interviewundersøgelse. 
  
(1) Tematiseringen, her beskrives hvad vi har til formål at undersøge og hvilket emne vi 
beskæftiger os med, altså hvad vi undersøger og hvorfor. 
  Formålet med vores interview med Rita Justesen fra By & Havn I/S er at skabe en 
 ekspertviden omkring projektet i Nordhavn. Rita Justesen kan svare på spørgsmål, som 
 ikke er mulige at finde andetsteds, samt give en forklaring af emner og parametre, som er 
 udtydelige i rapporter og hjemmesider. 
 
(2) Design, her planlægges hvad undersøgelsen skal bestå af. Vi tænker alle stadierne 
igennem for at sikre os, at vi indsamler den viden vi har i sinde. Ligeledes sørger vi for at 
spørgsmålene er designet ordentlig, hvilket vil sige, at spørgsmålene skal være relavante, 
og der skal være en sammenhæng imellem dem. 
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  Vi har i vores interview gennemgået alle spørgsmålene for deres relevans og vi har stillet 
 Rita Justesen dem på en måde, så sammenhængen imellem spørgsmålene var klar.  
 
(3) Interviewet er gennemtænkt og vinklet så vi opnår den viden vi har brug for. Vi bruger 
forskellige interviewguides, i vores tilfælde dybdeinterviewet, for at sikre os mest 
optimal viden. 
  
(4) Transskribering, bruges i analysedelen. Her transskriberes ofte hele interviewet. Vi har 
dog valgt ikke at transskribere interviewet, men vedlægge det på en CD4. Det gør vi af 
den simple årsag, at vi mener det giver en bedre forståelse af situationen og stemningen 
der var til stede under interviewet. 
 
(5) Analysen, laves ud fra undersøgelsens formål, emne og ens indsamlet datamateriale. 
Desuden er det vigtig at vi ud fra ovennævnte, beslutter os for, hvilken analysemetode vi 
har til sinde at bruge, så det giver det mest repræsentative analyseresultat. 
 
(6) Verificeringen, bruges til at diskutere og analysere interviewets generelle indsigt, 
reliabilitet og validitet. Reliabilitet er et udtryk for hvor fornuftige resultaterne er. 
Validitet er et udtryk for om interviewet rent faktisk undersøger det, som vi i stadie 1 har 
sat os for at undersøge. 
 
(7) Rapportering bruges til at kommunikere undersøgelsens resultater og anvendte 
undersøgelsesmetoder på en måde, som lever op til de videnskabelige kriterier. 
Derudover tager vi os af de etiske aspekter i resultatet, så de kan videreformidles og 
andre kan tilegne sig ny viden.   
  
 (Kvale, 1997). 
  
 
 !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!4!Compact!Disc!
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Opsamling: 
Til forberedelse af interviewet med Rita Justesen brugte vi Steiner Kvales syv stadier til at 
strukturere en interviewundersøgelse. Det hjalp os med at få et overblik over interviewet og 
hvilke stadier vi befandt os i. Under selve interviewet udnyttede vi vores kendskab til 
dybdeinterview, så vi havde en bedre forståelse af, hvordan vi skulle reagere og skabe kontrol, 
over for den interviewdeltageren, for at få det mest brugbare resultat til vores videre 
undersøgelse.  
Vi har lagde også meget vægt på, at vi ikke overskræd interviewededeltagerns personlige 
grænser. Dette gjorde vi da vi skulle tilegne os viden som interviewdeltageren besidder og derfor 
ikke spænde ben for os selv ved at anklage deltageren for ting, som kunne virke stødende. På 
interviewskalaen kan I se hvor vi placerer os selv. (Se figur 1.).   
  
Dimensionsredegørelse 
I dette semesterprojekt inddrager vi dimensionen 'Subjektivitet, Teknologi og Samfund', som har 
fokus på samspillet mellem teknologi og mennesker. Dimensionen koncentrerer sig om 
hverdagslivets teknologiske forandringer og trækker især på virksomhederne og det offentlige, 
som aktørerne bag teknologiudviklingen. Vi bruger denne dimension i og med, at vi ser på 
planlægningen af den nye bydel Nordhavn, med indblik på borgerinddragelse samt selskabet bag 
projektet, By & Havn I/S. Ydermere analyserer vi Ørestads- og Nordhavnsprojekterne og ser på 
hvilke erfaringer og samfundsmæssige forhold der bringes i spil. Ergo ser vi her på samspillet 
mellem teknologien (byplanlægningen) og brugerne (borgerne og planlæggerne). 
 I dimensionen 'Teknologiske Systemer og Artefakter', er der fokus på hvilke metoder, der 
ligger bag konstruktionen af forskellige teknologiske systemer og artefakter. Disse metoder har 
stor betydning for teknologiens funktion, materialitet og livscyklus i den tiltænkte brugssituation. 
Da de teknologiske systemer og artefakter altid, på den ene eller den anden måde, bliver en del af 
samfundet og pårører mennesker, har vi derfor også valgt, at inddrage dimensionen 
'Teknologiske Systemer og Artefakter'. Det har vi valgt at gøre, da vi som førnævnt, undersøger 
og analyserer det teknologiske system, byplanlægningen af den nye bydel i Københavns Havn, 
Nordhavn. Vi ser på hvordan bydelen bliver konstrueret, funktionen af den, samt 
brugervenligheden.5  !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!5https://intra.ruc.dk/fileadmin/assets/humtek/regler_forordninger_etc/humtekstudieordning.pdf!
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Refleksioner bag teorivalg 
Vi har valgt to vores teorier, der omhandler urban planlægning og kommunikativ planlægning, 
fordi de to teorier har væsentligt forskellige synspunkter, men som begge to indeholder brugbare 
elementer der gør dem interessant at arbejde med, i vores projektet. Vi vil i vores teoriafsnit 
kigge på de to teorier og finde svagheder og styrker ved dem begge, samt kigge på hvordan de 
supplerer hinanden i forhold til måden planlægningen og arbejdet foregår på i Nordhavn.  
 Vi har valgt at inddrage aspekter fra, den tyske filosof og sociolg, Jürgen Habermas’ 
kommunikative planlægningsteori, da vi mener at den i store træk, kan resultere i en mere 
demokratisk planlægningsproces. En demokratisering af planlægningsprocessen i form af dialog 
mellem de involverede parter bevirker, at de bestemmende instanser som f.eks staten og 
investorerne, bliver udfordret og kontrolleret af borgerne i planlægningsprocessen. Vi har 
desuden kun benyttet få aspekter fra den kommunikative planteori som helhed, da det som 
begreb er meget bredt. Vi vil i det følgende afsnit, gøre rede for de brugbare perspektiver, som vi 
finder relevante i forhold til vores projekt om Nordhavnsprojektet.  
 
Henri Lefebvres’, fransk filosof, urbane perspektiver, giver rigtig god mening i arbejdet med 
Nordhavnen. Vi har udvalgt nogle helt specifikke punkter i hans urbane tankegang i 
planlægningen. På den måde som By & Havn I/S planlægger at udnytte den gamle havn til nye 
ting og hvordan det urbane liv kan nyde godt af havnen, er med til at gøre Lefebvre ideel til 
vores projekt. Ligeledes kritiserer Lefebvre også marxismen6 og måden byplanlægningen foregik 
på under industrialiseringen, hvilket går godt i spænd med, at By & Havn I/S nu bruger gamle 
områder som blev anlagt under industrialiseringen til netop denne urbanitet som Lefebvre er stor 
tilhænger af.  
 
Vi har valgt at inddrage en teori fra den skotske økonom og moralfilosof Adam Smith. Teorien 
afbilledere, at mennesket leverer et bedre stykke arbejde, når der arbejdes efter eget initiativ og 
interesse, end når arbejderen får pålagt en opgave.  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!6!Vestreorientret!politisk!ideologi!forfattet!af!Karl!Marx.!
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Teorien bruges til at belyse, hvordan By & Havn I/S muligvis leverer et bedre stykke arbejde, når 
deres hovedformål er at indbringe flest mulige kroner til virksomheden. Vi bruger Adam Smith i 
vores diskussionsafsnit, hvor vi diskuterer om, hvorvidt By & Havn I/S udfører et bedre stykke 
arbejde, når det er efter egen interesse, og ikke efter Københavns Kommune, Staten, 
Transportministeriet eller borgernes interesse. 
 
Vi har også valgt at inddrage den danske arkitekt, Jan Gehls teorier omkring byplanlægning og 
arkitekturen. Jan Gehl har opbygget nogle af hans idéer og teorier på baggrund af hans erfaringer 
med planlægningen og arkitektur som kan hjælpe planlæggere til at skabe en levende by. Hans 
teorier bruger vi især til analysen af Nordhavnen og Ørestaden. 
 
Vi har valgt at benytte os af samfundsforsker, Bent Flyvbjergs teorier om misinformationer og 
Incitament7-strukturen, til at belyse, at virksomheder i dag ofte udsender budgetter og tidsplaner, 
som i første omgang ser rigtig fornuftige ud, men som senere i de store byplanlægningsprojekter 
viser sig at være noget nær umulige. Vi bruger Flyvbjergs teorier til at diskutere om det i 
virkeligheden er det, som Ørestadsselskabet I/S gjorde under Ørestadsprojektet, og om det er det, 
som By & Havn I/S er i gang med at gøre på nuværende tidspunkt.   
 
Vi har i vores projekt valgt, at tage et kritisk synspunkt på Ørestad- og Nordhavnsprojektet og 
derudfra også fundet teoretiker vi mener har det samme for øje. Vi kunne have valgt nogle 
teoretiker, som så mere positivt på projekterne. Men vi mener blot, at det er vigtigt at finde frem 
til de områder, som ikke fungerer i byplanlægningen, og dermed kunne hjælpe til at rette op på 
disse problemer, for at undgå flere fejlprojekter, budgetoverskridelser, projektforlængelser m.fl. 
som kan koste Staten, og derigennem de danske skatteydere, dyrt. 
 
 
 
 !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!7!Noget!som!en!giver!en!grund!og!lyst!til!at!handle!på!en!bestem!måde!
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3. Teori 
I dette afsnit, ser vi på vores valgte målgruppe, vi har valgt ud fra By & Havn I/S’ visioner for 
Nordhavnen. Derefter redegøre vi for de teorier, vi har valgt at gøre brug af. Vi har valgt at tage 
udgangspunkt i Jan Gehl og hvordan hans tilgang til byplanlægning foreligger, samt hans 
perspektiver i hvordan mennesket skal sættes i fokus ved byplanlægning. Ydermere kigger vi på 
Henri Lefbvres urbane tilgang i byplanlægningen, imens vi også kigger på Jürgen Habermas’ 
kommunikative planlægningsteori og hvordan byplanlæggere via den, kan inddrage borgere i 
byplanlægningsprocessen. Vi har også valgt at se på Bent Flyvbjergs teori omkring 
misinformation i megaprojekter, og hvilke konsekvenser det kan have for blandt andet 
budgetoverskridelser. Afslutningsvis inddrager vi, Adam Smith’s teori omkring magtforhold og 
arbejdsresultater, da vi mener det er en vigtig faktor i og med at Nordhavnsprojektet bliver ledet 
af By & Havn, I/S som er en privat virksomhed, der er statslig ejet.  
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Målgruppe 
Vores projekt søger at få et indblik i opbygningen og tankegangen af den nye bydel Nordhavn, 
samt se på visionerne for bydelen. By & Havn I/S har i deres projektfolder skrevet at en af deres 
visioner er, at det skal være ”En by for alle - Der skal være plads til alle i Nordhavnen. Derfor 
skal der opføres varierede boligtyper, ligesom byens funktioner blandes og integreres. 
Nordhavnen skal være en imødekommende by, hvorfor dialogen med borgere og brugere bliver 
et centralt aspekt i udviklingen af bydelen.” (By & Havn I/S, 2012; s. 10). 
Under et interview med Rita Justesen fra By & Havn I/S, fortæller hun at denne vision blandt 
andet er opstillet, da der er lavet en byudviklingsaftale, som går ud på at Københavns kommune 
og By & Havn I/S, har reserveret arealet til 110 almene boliger, i det første bykvarter (Interview; 
16.35). Hun fortæller også at det bliver en bydel, hvor både virksomheder, en International skole 
samt flere butikker får afdelinger og pladser. (Interview; 18.30 og 25.20). 
I Nordhavnsprojektet har By & Havn I/S ændret visionen, i forhold til visionen fra Ørestaden, 
om at det primært var virksomheder der skulle holde til, og ikke private boligejere og -lejere. 
Denne vision har By & Havn I/S efterhånden ændret, ifølge Rita Justesen, fordi man i midt 
90’erne fandt ud af ”…at hvis du vil lave god by, det er også blandet by.  Altså du må blande by 
og erhverv, før at du får noget til at fungere for, både for at få det udtryk, som så først er kommet 
senere, få kritisk masse nok både, både dag og aften, altså hvis der er nogle der skal gide at have 
nogle butikker eller nogle restauranter eller noget ik’ så, så skal man have et område til at 
fungere hele døgnet rundt.” (Interview; 12.42). For at få et kritisk indblik i Nordhavnsprojektets 
visioner, har vi valgt at se på, hvordan By & Havn I/S vil opnå disse, om det er muligt og hvilke 
borgerinddragelsesmetoder de gør brug af eller har gjort brug af, for at skabe en by for alle. 
 
Vores målgruppe 
Visionen for Nordhavnen er, at det skal være en by for alle og at alle skal kunne bruge byen.  Vi 
har derfor valgt, at vores modtager er de kommende brugere af Nordhavnen, da både visionen og 
interviewet med Rita Justesen gør det klart, at det skal være en levende by, som bliver brugt både 
dag, aften og nat. (Interview; 12.42). Vi vil derfor ikke kun fokusere på borgerne, men også på 
dem der ikke nødvendigvis bor på Nordhavnen.  
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Det vil vi gøre, da vi synes at planlægningen af byen også lægger op til brug af bydelen for 
borgere der bor i nærheden eller som kommer længere væk fra, ved at lave havnebassiner og 
lukke en af sluserne af til vandsport. De vil generelt bruge vandet som en del af byen og blandt 
andet som hjælp til at skabe aktivitet8 og liv i byen. By & Havn I/S har til dette taget inspiration, 
fra blandt andet, havnebassinet i Sydhavnen og deres erfaringer med denne. (Interview; 18.15). 
Ydermere kommer virksomheder, butikker, caféer og International skole til at have plads i 
Nordhavnen. Dette giver dagligt liv i bydelen og får folk fra andre steder til at færdes i 
Nordhavnen, som en del af deres dagligdag. 
Der er altså store visioner og udsigter for Nordhavnens brug og liv, da livet i byen ofte er et stort 
omdrejningspunkt for en bydels attraktivitet. 
 
Vi kan derfor definere vores målgruppe således: de kommende brugere af Nordhavnen. 
Vores valg af målgruppe, kan nu hjælpe os til valg af teorier, der kan belyse visionen for 
Nordhavnen. 
 
 
Jürgen Habermas - Kommunikativ planlægningsteori 
Kommunikativ planlægningsteori dækker over et bredt felt som vi har besluttet at uddrage nogle 
aspekter fra, der kan illustreres ved hjælp af vores projekt om Nordhavnen. Vi har hovedsageligt 
fokuseret på, sociologen Jürgen Habermas’ teorier om den kommunikativ planlægning, og hvilke 
konsekvenser disse kan have på en eventuel planlægningsproces. 
 
Kommunikativ planlægningsteori 
Habermas skelner samfundet mellem to verdener. Den ene kaldes systemverdenen, der 
omhandler den verden du agerer i, når du for eksempel er på arbejde, køber ind eller er i skole. 
Kort sagt omhandler den de aspekter af din verden der er kontrolleret af økonomi og magt.  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!8!http://www.byoghavn.dk/byudvikling/bydele/nordhavnen.aspx!
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Den anden verden kaldes livsverdenen. Alle sociale og hjemlige aspekter af din hverdag er en del 
af denne verden.  
Den omhandler de sociale interaktioner mellem dig, din familie og venner. (Agger, 2007). På 
samme måde som systemverdenen kontrolleres af magt og økonomi, så styres livsverdenen af 
menneskelige følelser og kultur. (Ibid.). 
Selve opdelingen af de to verdener er ikke ultimativt gældende. Det er ofte muligt at have sociale 
bekendtskaber på sin arbejdsplads og nogle mennesker kan også handle systematisk og rationelt i 
deres fritid. Han taler også om forskellige handlingstendenser i de to verdener. I systemet handler 
mennesket instrumentelt, hvilket betyder at de agerer maskinelt uden følelser i en stræben efter 
nogle målbare økonomiske eller materialistiske målsætninger, der kun gavner ens eget system. I 
livsverdenen handler mennesket også instrumentelt, men kombineret med en kommunikativ 
handlen der er bundet til menneskets sociale interaktion og den følelsesmæssige 
kommunikationen imellem individer. (Ibid.).   
 Habermas mener, at der er opstået en problematik i og med, at systemverdenen er 
begyndt at træde ind på livsverdenens territorium, med dens penge- og magtcentreret prioritering. 
(Ibid.). Han mener ydermere at samfundet, fra Statens side, har udviklet en tendens til at 
prioritere systemverdenens tekniske og instrumentelle emner for højt og disse har været for 
dominerende. Habermas skriver, at der bør være plads til nye beskuelsesparadigmer. Disse 
alternative beskuelsesparadigmer er morale, æstetik og kommunikation, og er mindst ligeså 
vigtige som den teknisk-instrumentelle anskuelse i offentlige problemstillinger. Det er vigtigt at 
forstår at, i den offentlige debat vægter de fremlagte anskuelsesformer lige så højt som den 
systemisk instrumentelle handlingsform. (Ibid.).  
Det kommunikative udgangspunkt er essentielt for at imødekomme flere faktorer. Den sørger for 
at alle relevante parter i processen bliver hørt. Det er dog vigtigt for processen, at alle der kan 
blive berørt af en eventuel beslutning, er en del af den samlede dialog, og bidrager ligeligt til 
denne.  
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Annika Agger, forsker i bystudier, opstiller en række kriterier for den kommunikative proces, og 
mener foruden blandt andet at:  
 
• Processen drives af kollektivt ønskede mål. 
• Processen er selvorganiseret. 
• Alle i processen har lige ret til information og til at komme til orde. 
• Beslutninger sker kun på baggrund af bred konsensus, efter alle alternativer er 
omdiskuteret, og alles krav er forsøgt efterkommet. 
(Agger, 2007) 
 
Den kommunikative planlægningsproces bevirker, at borgerne kan udfordre de større 
og ”tungere” parter i planlægningsprocessen, ved hjælp af dialog parterne imellem. Et interessant 
punkt er kommunens rolle som borgerrepræsentation. Ved, kursusgang 4 på Plan, By & Proces 3. 
semester, definerede Bo Elling Staten som en aktør, der ikke formår at varetage de lokales 
interesser i urbane projekter optimalt. Dette blev begrundet med, at staten som aktør besidder for 
mange forskellige interesser og interessenter. Det offentlige er for modtageligt over for store 
investorer og bør derfor udfordres af dialog med de lokale borgere, på samme vis som Staten 
kommunikere med parterne fra systemverdenen. 
Denne participatoriske løsningsmodel er nødvendig i alle urbane projekter, der berører individer. 
Den kollaborative planlægning legitimere beslutningsgrundlaget og gør den demokratisk. 
 
Jan Gehl - Byplanlægning 
Dette afsnit har til formål, at give et indblik i hvad, arkitekt Jan Gehl, mener der kan gøres i 
planlægningsfasen af en ny bydel eller områdefornyelse. Dette afsnit skal også lægge grobund 
for vores analyse af ørestaden. 
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Det er vigtigt, at når byplanlæggere laver en ny bydel eller laver områdefornyelser i eksisterende 
byer, at de ikke kun tænker i flotte arkitektoniske bygninger, men også prøver at imødekomme 
borgernes ønsker. (Gehl, 2010). For at byplanlæggerne kan få borgerne til at udnytte disse byer 
og dermed gøre byen levende, beskriver Gehl i bogen Byer for Mennesker, hvordan han opfordre 
til at byer planlægges. 
Gehl beskriver den levende by, som en by der signalerer venlighed, imødekommenhed og sociale 
muligheder. (Ibid.). 
Udfordringen i at tilrettelægge en ny bydel, ligger ikke i de rum hvor borgerne har mulighed for 
at bevæge sig, men derimod ligger udfordringen i at muliggøre direkte kontakt mellem det 
omgivende samfund og borgerne . 
”Den fyldte teatersal og den næsten tomme teatersal formidler to helt forskellige budskaber. Den 
ene situation signalerer forventning og glæde omkring en fælles oplevelse. Den anden situation 
signalerer, at noget ikke er, som det burde”. (Gehl, 2010). 
Gehl sige at en levende og fyldt by signalerer glæde, hvorimod den tomme og døde by signalerer 
at noget er galt. Men samtidig påpeger Gehl i bogen Byer for Mennesker, at det ikke kun er 
kvantiteten af besøgende i byens rum, der gør byen til en levende by. Det handler mere om, 
hvordan byen opleves, hvor inviterende og besøgte byrum er, samt at der er meningsfulde steder 
borgerne kan opholde sig i.  
De kanter der indrammer byen, afgrænser synsfeltet og definerer de enkelte rum. (Ibid.). Disse 
kanter er afgørende til at gøre oplevelsen, af de rummelige og enkelte steder, mere betydende. 
Man kan drage en parallel til et hus’ vægge. De er med til at bidrage til husets aktiviteter og give 
velvære. Ligeledes giver byens rammer overskuelighed, komfort og tryghed for borgerne. (Ibid.).  
 
En anden iagttagelse Gehl har gjort, er hvordan bylivet foran de aktive facader udfprmer sig. 
Foran aktive facader til bygninger, har nye undersøgelser vist, at der er 7 gange mere byliv, frem 
for passive facader. (Ibid.).  
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Brasíliasyndromet 
Brasilia-syndromet stammer fra den brasilianske hovedstad Brasilia. Brasilia blev opført fra 1956 
til 1960, og ifølge Gehl, blev Brasilia bygget op med den mentalitet, at det skulle se flot ud fra 
luften. Ifølge Gehl, er meget vigtigt, at planlæggere også tænker på menneskelandskabet og ikke 
kun arkitektturen. Gehl påpeger direkte, at menneskelandskabet, er nøglen til bedre byer for 
mennesker. (Ibid.).  
I byplanlægningen sætter Gehl tre skalatrin op (Ibid.): 
 
● Byskala 
● Bebyggelsesskala 
● Menneskeskala 
  
 Byskalaen, er den store skala i byen. Det er den der behandler byen som en helhed, 
herunder hvordan disponeringen af kvarterer, funktioner og trafikanlæg. Det er den skala som 
kan ses, hvis byen ses fra luften, eksempelvis fra en flyvemaskine. 
 Bebyggelsesskalaen, er skalaen lige i midten. Det er på denne skala der udarbejdes 
hvordan bydele og kvarterene skal se ud, samt beslutter hvordan bygninger og byrum disponeres. 
Her skal der forestilles, at byens gader bliver set fra en helikopters perspektiv.  
 Menneskeskalaen, er den skala, hvor  byen opleves i menneskehøjde. På denne skala er 
det brugeren af byen, der er i centrum. Det er ikke store flotte bygninger, der gør sig gældende 
her, men hvordan brugen- og opholdet i byen gør sig gældende.  
Brasíliasyndromet opstår når planlæggerne tænker for meget på byskalaen og glemmer 
menneskeskalaen. Flot ser det ud højt oppe i luften, men nede i byens gader, er der helt dødt 
(Ibid.). For at undgå at dette sker, mener Gehl, at det er vigtigt at disponerer over alle tre skalaer 
på en måde så opnår byplanlæggere den kvalitet, at de også udarbejder gode byrum for 
mennesker.    
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Henri Lefebvres 
I det følgende afsnit vil vi komme ind på den, franske sociolog, Henri Lefebvres teorier om 
urbaniteten i en levende by. Vi mener at hans teori kan være med til at underbygger By & Havn 
I/S’ ene vision om en levende by. Ydermere kan den bakke op omkring, hvorfor det er en god idé 
at By & Havn I/S vil bevare op mod 70.000 kvm eksisterende bygninger. (By & Havn I/S, U.å). 
 
Urbane perspektiver i planlægningen 
Henri Lefebvre har en kritik af hverdagslivet, hvor han stiller borgeren op mod det levende. I Jan 
Lilliendahl Larsens artikel “En urban kritik: Bidrag fra Lefebvre og nyere urbanister”, mener 
han, at et af de centrale argumenter Lefebvre inddrager i sin kritik af hverdagslivet er 
forandringsprocessen. (Larsen, 2011; s. 91). Lefebvre tager fat i sin gamle hjemstavn i 
Pyrenæerne, hvor han tænker på hans by som en musling. Her er en dialektik som udfolder sig 
mellem bløddyr, altså mennesker og hverdagslivet, og skallen som er byen. Lefebvre mener altså 
at forholdet mellem bløddyrene skal udfolde sig i takt med byen. Her mener Lefebvre også at der 
ligger en  
“... melankolsk-nostalgisk drift mod at begræde tabet af en traditionelt udlevet og overleveret 
socio-rumlig harmoni, der kendetegner tidligere epokers byudvikling”. (Larsen, 2011; s. 91).  
Lefebvre mener altså, at hverdagslivet skal udforme sig af ny muligheder, som bygger på 
fortidens muligheder. Han mener derfor ikke, at aktørerne skal gå direkte igang med 
byomdannelser, som hørte industrialiseringen til, men mere tag fat på områdefornyelser. Det vil 
sige, at byplanlæggerne tager et område og genbruger de gamle bygninger som er allerede 
eksisterende, derigennem skabes en socio-rumlig effekt, som kendetegner skallens/byens 
tidligere epoker. På den måde ønsker Lefebvre at holde fast i disse originale, personlige og 
umiddelbare øjeblikke eller momenter, som bliver sat ind i en personlig og social kontekst og  får 
dermed større værdi for menneskene. (Ibid).  
Samtidig giver Lefebvre også en kritik af marxismen som han ellers var tilhænger af. Lefebvre 
beskriver differentieringen af menneskets forhold til naturen. (ibid). Fra at han før har set 
menneskets “beherskelse” af den ydre natur, dvs. det tekniske fremskridt, som et entydig skridt 
mod den fulde “tilegnelse”, ser han nu disse momenter som aktuelle modsætninger til den sociale 
praksis’ helhed. Denne filosofi, som kommer fra Karl Marx, om den fulde tilegnelse, er nu blevet 
erstattet af den tekniske beherskelse af naturen, som er blevet marxismens mål. (Ibid.).  
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Lefebvres kritik og distinktion mellem menneskets beherskelse og tilegnelse af naturen er et stort 
skridt for Lefebvre for at integrere hans ideer om byen i en bredere socialteori. (Ibid.).  
 
På den ene side ser han byen som et materielt og arkitektonisk rum, hvor der ikke fokuseres på 
funktionalitet og på den anden side beskriver han det urbane, forstået som bylivets sociale 
relationer. (Ibid.).  
 
I Nordhavnsprojektet gør By & Havn I/S brug af disse tanker som Lefebvre har haft. For her 
lader de 2/3 af den gamle Nordhavn stå.  
På den måde opnår By & Havn I/S, hvad Lefebvre også gerne vil opnå; De beholder 
muslingeskallen, så de beholder den socio-rumlige effekt, som kendetegner Nordhavnens 
tidligere epoker, hvor Nordhavnen blev brugt som industri. Ved at inddrage borgerne i denne 
proces og dermed inddrage den kommunikative planlægningsteori, kan By & Havn I/S  muligvis 
opnå større og mere umiddelbare relationer i en helt ny bydel. By & Havn I/S har altså valgt at 
distancere sig fra industrialiseringens byomdannelser og lægger mere vægt på områdefornyelser, 
som Lefebvre ville sige. 
 By & Havn I/S vælger at genbruge flere af bygningerne, nogle til lejligheder og andre til 
urbane projekter, hvor neoliberalismen9 kan udfolde sig, og skabe frihed for borgerne til at 
handle og udtrykke sig. På den måde opnår By & Havn I/S også det Lefebvre mener er det mest 
rigtige og giver mest mening for byen. Nemlig at de tidligere epoker af byen samt urbaniteten 
giver plads til at hverdagslivet og mennesket kan udvikle sig i takt med byens udvikling, frem for 
at byen bliver nødt til at udvikle sig i menneskets tempo som det skete under industrialiseringen. 
Fordelen ved at følge Lefebvres tankegang, er at byens tomrum udnyttes og giver byen nyt liv 
igen. 
 
 
 
 
 !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!9!Afart!af!liberalismen!
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Adam Smith - Et Individuelt stykke arbejde 
By & Havn I/S er som tidligere skrevet ejet 55% af Københavns Kommune og 45% af Den 
Danske Stat/Transportministeriet. I og med at By & Havn I/S er et interessentskab og ”privatejet” 
af Københavns Kommune og Staten/Transportministeriet, så skaber det nogle konflikter. Ifølge 
Erhvervsstyrelsen, så er det ejerne af et interessentskab som hæfter personligt for selskabet. Det 
vil sige at Københavns Kommune, Den Danske Stat og Transportministeriet har oprettet et 
selskab for de danske borgeres skattekroner. Vi bruger, økonom og moralfilosof Adam Smiths 
teori, om at individer leverer et bedre resultat, når der handles efter egen interesse og ikke på 
opgaver, som er af andres interesser og initiativer, til at diskutere om By & Havn I/S udfører 
arbejdet i Nordhavnen så det skaber mest succes for dem selv, eller om det bedst tilgodeser 
Danmarks borgere.  
  
Et Individuelt stykke arbejde 
Når By & Havn I/S skriver i deres rapport, Nordhavn – Fra idé til projekt fra 
2012: ”Byudviklingen i Nordhavnen gennemføres af udviklingsselskabet By & Havn i 
samarbejde med Københavns Kommune og udvalgte rådgivere”, så er der noget, som ikke giver 
mening. Eftersom Københavns Kommune ejer 55 % af virksomheden, så giver det ikke mening 
at kommunen samtidig fungerer som samarbejdspartner. Og hvad med Staten og 
Transportministeriet?  
Ifølge ovenstående citat, er Staten og Transportministeriet kun investorer, uden at have en andel i 
selve arbejdet. Når By & Havn I/S udfører et stykke arbejde, så kunne det forestilles, at de ikke 
altid overvejer projektet i forhold til befolkningen og hvordan det kan komme borgerne til gode, 
men at de er mere fokuseret på, hvordan den størst mulige kapital kan indhentes. Når man som 
borger i Danmark tænker over dette, kan man godt blive forarget, fordi et kommunalt- og 
statsejet selskab muligvis handler efter eget ønske, og ikke efter borgernes. 
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Ifølge Adam Smith, er der ingen grund til at blive forarget, tværtimod. I bogen Det Frie Valg, 
Milton og Rose Friedman, står der følgende: 
”Derfor er det, som Adam Smith udtrykker det, som om en person, der ”kun stræber efter sin 
egen gevinst” bliver ”ledet af en usynlig hånd til at fremme et mål, der ikke indgik som en 
bestanddel af hans intentioner. Det er heller ikke altid værre for samfundet, at det ikke var nogen 
bestanddel af dem. Ved at fremme sine egne interesser, fremmer han ofte samfundets mere 
effektivt, end når han virkelig har til hensigt at disse. Jeg har aldrig oplevet, at der kom meget 
godt ud af det, som mennesker gjorde, når de foregav at handle i det offentliges interesse”. 
(Friedman, 1981; s. 10). 
  
Ifølge Adam Smith, er det altså kun en positiv faktor, hvis By & Havn I/S handler efter egne 
lyster, fordi By & Havn I/S indirekte vil udføre et stykke arbejde, som vil tilgodese Københavns 
Kommune, Staten, Transportministeriet og borgerne, hvilket også giver god mening i nogle 
sammenhænge. Hvis et arbejde skal udføres skal udføres, vil arbejderen uden tvivl udføre 
arbejdet bedre og mere grundigt, hvis det tilgodeser én selv, og man selv får en bonus ud af det, 
hvorimod, hvis der skal udføres et stykke arbejde, som vil tilgodese andre og direkte modarbejde 
ens egen ideologi og vision, kunne man godt forestille sig, at de fleste ville være mere sløset i 
udførelsen. 
 
Jessica Livingstons interview med Paul Buchheit  
Et eksempel på, at man leverer et bedre produkt eller resultat ved at arbejde efter ens egen 
interesse eller ideologi kan være e-mailsystemet Gmail fra Google. Gmail blev opfundet af Paul 
Buchheit, som arbejder hos Google. (Livingston, 2008). Da han gik på College i 1996 var han 
begyndt at tænke over et e-mailsystem, og han var begyndt at skrive en hel masse koder og 
programmer. Han havde i virkeligheden planlagt systemet i sit hoved. Det, der i hans e-mail 
system var nytænkende var, at det var webbaseret, altså at det var muligt at læse sin e-mail 
overalt. Han arbejdede i Google med Google Groups, og da første generation blev lanceret blev 
han efterfølgende spurgt om han kunne udvikle et slags e-mail system, og det ville han gerne. 
Han havde havde allerede alle tankerne om, hvordan det skulle virke.  
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Han udviklede den første version af Gmail på 1 dag, og den første funktion Gmail havde var at 
der kunne søges i ens indbakke, hvilket ikke var set før. (Ibid). 
  
Igennem interviewet med Paul Buchheit kan det godt lade sig gøre at drage paralleller til Smiths 
teori om at der leveres de bedste resultater for begge parter, når man handler efter egen interesse.  
 
Bent Flyvbjerg - Misinformationer i megaprojekter 
Dette afsnit har til formål at give indblik i problemet omkring misinformation i megaprojekter og 
hvad det kan have af betydning for fremdriften af en ny bydel. Herunder er det relevant at se på 
om Incitament-strukturen burde ændres og i så fald, hvilke ændringer der skal til, for at By & 
Havn I/S får den mest optimale løsning. 
Vi benytter samfundsforsker Bent Flyvbjerg’s bog Megaproject and Risk og hans 
doktorafhandling Department of Development and Planning, til at udlede relevante teorier om 
b.la. store anlægsinvesteringer indenfor bl.a. byggeri, samt hans artikel Storhedsvanvid. 
Budgetskred kan bremses, til at kigge på Incitament-strukturen. Vi bruger Flyvbjerg til at belyse 
det store problem mht. budgetoverskridelser for selskaber som By & Havn I/S. Flyvbjerg bruges 
på et senere tidspunkt til at diskutere om By & Havn I/S udnytter budgetoverskridelser, og om de 
har gjort det under Ørestadsprojektet.  
  
Misinformationer i megaprojekter 
I vores projekt ønsker vi at se på, hvordan By & Havn I/S planlægger og bygger en ny bydel og 
hvilke problematikker der evt. kan høre under. Vi har derfor valgt at kigge på misinformationer i 
megaprojekter, der ifølge Flyvbjerg sker når projektmagere vil have deres projekter 
udført. ”Megaprojekter defineres som de dyreste infrastruktur- og investeringsprojekter, der 
udføres i verden i dag, typisk til priser pr. projekt fra nogle hundrede millioner til milliarder af 
dollars.”. (Flyvbjerg, 2007; s. 10). De største og mest almindelige områder at misinformere om, 
er ifølge Flyvbjerg; omkostninger, benefits og risici. (Flyvbjerg, 2007). Disse tre faktorer kan 
spille en rolle hver for sig eller i forlængelse af hinanden, når det handler om at misinformere i 
megaprojekter.  
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Incitament-strukturen 
Incitament-strukturen inden for megaprojekter, er relevant at kigge på, da Flyvbjerg 
skriver ”Med skandalerne i netop DR Byen og metrobyggeriet er vi herhjemme kommet I 
international særklasse, når det handler om budgetoverskridelser”. (Politiken, Flyvbjerg, 2007; 
s. 8). 
Vi vil her se på, hvad ændringer af Incitament-strukturen kan gøre og hvorfor der endnu ikke  
skredet ind overfor disse budgetoverskridelser. Flyvbjerg, angiver i sin artikel med grunden til, 
hvorfor disse overskridelser ofte sker og hvordan flere udnytter Incitament-strukturen når det 
gælder deres forslag til megaprojekter. Ydermere kommer han med 4 løsninger som han mener 
kan ændre disse overskridelser og sikre at skattekronerne går mindst muligt til spilde. 
Ifølge Flyvbjerg er det ofte sådan, at fordelene ved at misinformere er større end ulemperne. 
(Politiken; Flyvbjerg, 2007). Dette skyldes blandt andet, at folkene bag projekterne snyder sig til 
at deres projekter vinder, da pengene og omdømmet for dem bliver bedre i forhold til tabet af et 
projekt. Derfor ser de sig nødsaget til at komme med disse misinformationer. 
“Det betyder, at misinformation bliver en form for rationel adfærd, og det er derfor ikke det 
bedste projekt, der vinder, men derimod projektet med den ’bedste’ misinformation – det vil sige 
den største overvurdering af fordele og den største undervurdering af omkostninger og risici.”. 
(Politiken; Flyvbjerg, 2007; s. 8). 
Disse misinformationer går ifølge Flyvbjerg ofte udover skattekronerne og derfor ikke 
projektmagernes egne omkostninger, men derudover nationens. Det kommer altså til at koste 
skatteyderne en masse penge, som ikke er en del af statens fastlagte budget, og derfor kommer til 
at trække på andre steder, så som andre byggeprojekter, som derfor bliver udsat. Det er vigtigt at 
se nærmere på Incitament-strukturen og hvilke løsninger der kan være med til at intensivere 
planlægningen for megaprojekterne, så omkostningerne og tidsplaner kommer til at holde stik. 
Flyvbjerg har en metode til dette:  
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(1) “ Public-sector involvement should be strengthened by government taking a more active 
role in: 
• Engaging stakeholder groups and the general public in planning and 
decision making from an early stage; 
• The identification, to the extent possible up front, of public interest 
objectives and requirements that the project must meet; 
• Defining, to the extent possible up front, the regulatory regime that will 
apply to the project, if implemented, including the principles of public and 
the private involvement.  
(2) Public-sector involvement should be weakened in the following ways: 
• No total sovereign guarantee should be given to lenders, only a limited 
guarantee, if any; 
• Government should not see its primary role as that of project promoter, 
but should ,instead, keep the project, and involved actors, at arm’s length 
in order to critically assess, at all stages, whether the project meets public 
interest objectives and requirements, and complies with laws and 
regulations, for instance regarding environment, safety and economy. 
(3) Private-sector involvement should be strengthened in the following ways: 
• Some degree of private risk capital should be used to finance the project; 
• Private consortia bidding for construction and operations contracts 
should have more of an opportunity to suggest which technical solutions 
and designs will best meet the public interest objectives and requirements 
identified by government. 
(4) Private-sector involvement should be weakened in the following way: 
• Business lobby groups, and other special-interest lobby groups, should be 
given less opportunity for rent-seeking behaviour.” (Flyvbjerg, 2003; s. 
109). 
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Det er altså et politisk ansvar, og i høj grad Finansministeriet, der skal træde ind for at få styr på 
disse misinformationer og store budget-tab. Det har man valgt at gøre i blandt andet, 
Storbritannien, hvor Finansministeriet har valgt at sætte Flyvbjergs metode på deres hjemmeside 
og Finansministeriet her kræver, ”…at metoden bliver brugt for projekter over en vis størrelse, 
hvis de skal finansieres med offentlige midler.”. (Politiken; Flyvbjerg, 2007; s. 8). Metoden har 
allerede vist sig, at kunne stoppe budgetoverskridelser og projekter med urealistisk lave 
budgetter. (Olesen, 2007). Her kan man undres over, hvorfor Finansministeriet i Danmark ikke 
har taget denne metode i brug. 
  
Flyvbjerg skriver altså, at virksomheder i dag bruger deres budgetforslag til at få handlen i hus. 
Når handlen er i hus, så kan virksomheden starte på at bygge projektet, og senere hen lave deres 
budgetter og handleplaner om. På den måde giver virksomhederne investorene falske 
forhåbninger om det projekt som der er blevet investeret millioner eller milliarder af kroner i. 
Der kan i nogen omfang drages paralleller fra Flyvbjergs teori om misinformationer til Smith’s 
teori om at virksomheder eller individer der handler på eget initiativ ofte leverer et bedre stykke 
arbejde.  
 
Afrunding 
I afsnittet omkring vores teorier, har vi berørt 5 forskellige teoretiker. Vi vil med ovenstående 
afsnit bruge de forskellige teorier til at analysere og diskutere dette projekt, hvor vi senere vil 
konkludere og perspektivere på Nordhavnsprojektet. Ovenstående afsnit om teori indeholder 
teoretikere, som ytrer deres holdninger om de samme emner, men med forskellige fokuser og 
som vi mener hjælper bedst mulig med udformningen af vores projekt. Vi har valgt at se implicit 
kritisk på vores teoretikere gennem vores diskussion.  
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4. Analyse 
Vi vil i følgende afsnit analysere Ørestads- og Nordhavnsprojektet, samt analysere By & Havn 
I/S’ rådgivningsselskaber kort. Vi vil se kritisk på visionerne og byplanlægningen i begge 
projekter. I Ørestadsprojektet vil vi især se på, hvad der gik galt og hvorfor disse muligvis gik 
galt. Dette gør vi, da vi i analysen af Nordhavnsprojektet, blandt andet kigger på, hvilke 
erfaringer By & Havn I/S har taget med videre fra Ørestadsprojektet. Ydermere ser vi, i analysen 
af Nordhavnen, på selskabet By & Havn I/S og hvordan tankerne og de arkitektoniske 
overvejelser af Nordhavnsprojektet skal udvikles og gennemføres.   
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Redegørelse af rådgivningsselskaber 
Vi vil kort redegøre for By & Havn I/S’ rådgivningsselskaberne for at give et bedre indblik over 
selskaberne. Dette gør vi, da disse firmaer bliver nævnt i  diskussionsafsnittet. 
 
Rådgivningsselskaber 
Nordhavnsprojektet er et af Danmarks største byudviklingsprojekter og derfor er der mange 
aktører der spiller ind i projektet (By & Havn I/S, 2012). Projektets primus motor er selskabet By 
& Havn I/S. Udover By & Havn I/S, er der flere selskaber som er involveret i projektet. 
Deriblandt rådgivningsselskaberne COBE, SLETH, Polyform og Rambøll (ibid.) 
  
I 2008 udskrev By & Havn I/S i samarbejde med Københavns Kommune og Akademisk 
Arkitektforening en åben idékonkurrence om Nordhavnen (By & Havn I/S, 2008). Der kom 180 
idéforslag i alt, hvoraf kun nogle få blev udvalgt. COBE, SLETH, Polyform og Rambøll kom på 
en delt førsteplads, og derfor blev de inddraget i projektet som rådgivere for By & Havn I/S 
(ibid.). 
  
COBE 
COBE er et dansk arkitektselskab, som blev dannet i 2005 af danske Dan Stubbergaard og tyske 
Vanessa Miriam Carlow. Navnet COBE opstod igennem de to grundlæggeres hjembyer. CO står 
for Copenhagen og BE står for Berlin.10   
COBE har deres spidskompetencer indenfor arkitektur og urban planlægning. Deres rolle i 
Nordhavnsprojektet er at rådgive By og Havn I/S i at tage de rigtige beslutninger med hensyn til 
arkitektur og urban planlægning. (COBE) 
 
SLETH 
SLETH er ligesom COBE et rådgivende ingeniørfirma, der er involveret i en masse nationale 
samt internationale byplanlægningsprojekter.11 SLETH er grundlagt af arkitekten Søren Leth i år 
2006.  
!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!10!www.cobe.dk/about!11!www.sleth.dk!
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I år 2009 indtrådte Rasmus Therkildsen som partner i selskabet og i dag er det de to der der leder 
selskabet10 . SLETH har til formål ligesom ovennævnte selskab at rådgive og vejlede By & Havn 
I/S igennem dette byplanlægningsprojekt. (SLETH). 
  
Rambøll 
Rambøll er det største af de rådgivende selskaber som By & Havn I/S gør brug af i 
Nordhavnsprojektet. Rambøll har i omegnen af 10.000 medarbejdere, 190 kontorer fordelt i 22 
lande. Rambøll leverer arbejde indenfor mange forskellige områder som byggeri, olie og gas, 
miljø, energi osv.12  
Rambøll blev grundlagt i 1945 af Børge Johannes Rambøll og Johan Georg Hannemann og siden 
da er virksomheden vokset sig større, fra 2 medarbejdere til 10.000 (Rambøll). 
  
COBE, SLETH og Rambøll var i idékonkurrencen gået sammen om deres idé. Idéforslaget hed, 
Nordholmene, et urbant delta. Deres idé gik altså ud på at By & Havn I/S skulle opdele 
nordhavnsområdet i flere mindre dele. (By & Havn I/S, 2008).    
 
Polyform 
”Polyform er en prisvindende arkitektvirksomhed med speciale i at omdanne komplekse 
problemstillinger til smuk, funktionel og bæredygtig arkitektur. Vores løsninger skabes altid i 
dialogen mellem vision, omgivelser og økonomi. Denne tilgang skaber sammenhæng, helhed og 
merværdi i alle vores projekter.”13 
  
Polyform blev etableret i år 2006 af de to danske arkitekter Jonas Sangberg og Thomas Kock 
(Polyform). Polyform stillede op i idékonkurrencen alene, hvor de præsenterede regler for 
fremtidens by, med erfaring og inspiration fra fortidens byer. (ibid.) Det kombinerede de, ifølge 
dommerkomiteen på arkitektkonkurrencen, med en moderne tilgang til urban byplanlægning (By 
& Havn I/S, 2008).  
 
 
 !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!12!www.ramboll.dk/omOos!13!http://www.polyformarkitekter.dk/profil/!
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Det var idéer, der delte en førsteplads; 
• SLETH, COBE og Rambøll 
• Polyform 
• 70°n arkitektur, Dahl & Uhre arkitekter (Tromsø, NO) 
Det var de tre projekter som vandt en delt førsteplads. 
  
By & Havn I/S skriver således om det norske projekt: 
“Projektets indledende tese er, at Nordhavnsudviklingen på flere niveauer skal ses i et regionalt 
perspektiv: Den arealmæssige størrelse, den geografiske placering, det politiske, kulturelle og 
identitetsmæssige rum, det landskabelige og biotopiske samt den økonomiske 
investeringshorisont tilsiger, at Nordhavnsprojektet, som udgangspunkt, skal ses og tænkes på 
regionens skala. Det foreslås eksempelvis, at man skal forbinde en række af regionens markante 
byudviklingsprojekter for herigennem at skabe en ny bevidsthed om Øresundsregionen som en 
kompleks og dynamisk sammenstilling af nye bymæssige begivenheder, der bygger på 
bæredygtighedsprin- cipper. Der argumenteres for, at man med den rigtige strategi vil kunne 
skabe et regionalt potentiale til at absorbere en befolkning på syv millioner mennesker 
omkring ’det blå hjerte’ – Øresund – i hvilket Nordhavnen ligger.” (By & Havn I/S, 2008; s. 46). 
70°n arkitektur og Dahl & Uhre arkitekter bliver ikke brugt som rådgivere under 
Nordhavnsprojektet. 
 
Nordhavnsprojektet har altså udvalgt de fire rådgivningensselskaber COBE, SLETH, Polyform 
og Rambøll, igennem konkurrencen om byplanlægningen for Nordhavn. De rådgiver derfor By 
& Havn I/S i byudviklingsprojektet i Nordhavnen i Københavns Havn.  
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Analyse af Ørestaden 
I det følgende afsnit, vil vi analysere på hvad der gik galt i Ørestad. Vi vil inddrage Jan Gehl, og 
hans syn på Ørestaden, samt Bent Flyvbjerg omkring misinformation. 
 
Hvad gik galt i Ørestaden. 
Gehl mener, at et af de store punkter, som gik galt i Ørestaden er det der kaldes for Brasilia-
syndromet. (Faber, 2010). Det tegner ifølge Gehl, et godt billede af, hvor menneskefjern en by 
kan være. Flot ser det ud oppe fra, men fra menneskets perspektiv på gaden er det frygteligt, 
mener Gehl. (Ibid.). Brasilia, bliver beskrevet af  Gehl, som et typisk modernistisk fænomen, 
hvor det er enkelte bygninger der tæller. (Ibid.). Det vil sige, at bygningerne kunne etableres hver 
for sig og derefter stilles ned på en plade til de giver den rigtige mening og komposition. Hvis 
det gøres på den måde, mener Gehl at den lille skala bliver helt glemt. (Ibid.).  
”Ørestaden ser meget interessant ud oppefra, og selv nede i en helikopter kan det se spændende 
ud. Og indimellem er der nogle interessante enkelt værker, fordi man har haft den teori, at hvis 
der bare var nogle gode arkitekt monumenter så skulle det nok gå alt sammen”. (Faber, 2010; s. 
1).  
Gehl påpeger i artiklen, også en af grundene til at der kan se meget øde ud i Ørestaden, er at 
selvom der er ret mange beboelses kvadratmeter så er det ikke nødvendigvis mange der bor der.  
“... Fordi planlæggerne har glemt, at selv om der samlet set er mange boligkvadratmeter i 
området, bor der ikke nødvendigvis ret mange mennesker. Lejlighederne er store og 
familiestørrelserne små”(Faber, 2010). 
 Planlæggerne, burde ifølge Gehl, have lavet parker og andre åbne arealer som er mindre og 
intime. (Ibid.). 
Det der gik galt i Ørestaden er, ifølge Gehl, at planlæggerne har glemt mange af de principper 
som udgør en god bydel. For at bygge en bydel, skal der ikke tænkes på de enkelte bygningers 
konstruktion set fra luften, men som en samlet enhed der hjælper byrummet i menneskets 
perspektiv set fra gaden. Alt er tænkt i stort, flot og arkitektonisk, men det er urealistisk, at alt 
den plads vil blive brugt i Ørestaden siger Gehl. (Ibid.).  
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På Ørestadens hjemmeside, står By & Havn I/S citeret for følgende: 
”By & Havn udvikler Københavns nye bydele – bl.a. Ørestad. Vores vision er at skabe levende 
bydele af international klasse, som er attraktive at bo i, og som også er spændende at besøge.”14 
At skabe en levende bydel er ikke altid lige til, og det er ikke lykkedes for By & Havn I/S i 
Ørestadsprojektet. I Gehls bog, Byer for mennesker, beskriver han kriterierne for flere typer af 
byer. Hvad byerne skal opfylde for fx at være bæredygtige, sundhedsfremmende, sikre byer, 
levende osv.. Gehl skriver om levende byer: 
”Ønskerne om en levende by styrkes, når flere inviteres  til at gå, cykle og opholde sig i byrum. 
Betydningen af livet i de offentlige rum, særligt de sociale og kulturelle muligheder samt 
attraktioner, der knytter sig til den levende by diskuteres i et følgende afsnit”. (Gehl, 2010; s. 16). 
Ud fra citatet, kan Ørestadens problem præciseres. Ørestaden lægger ikke op til at brugerne kan 
gå rundt i området, da der er alt for stor afstand mellem bygningerne. En livlig by skal lægge op 
til at brugerne kan køre i bil i byen, hvilket brugerne godt kan, men hvor skulle de køre hen i 
Ørestaden? Brugerne skal have lyst til at blive i byområdet, hvis de kommer udefra, men for at 
blive i byen en hel dag skal der være oplevelsesmomenter. Her er de eneste muligheder i byen 
naturen, arkitekturen, og ellers er der Fields, men da er det ikke bydelen brugerne opholder sig i, 
men et shoppingcenter15. Gehl siger, at der skal være attraktioner, hvilket han mener Ørestaden 
ikke ejer. Det tætteste Ørestaden kommer på attraktioner er DR Byen, hvor koncerthuset ligger 
(Faber, 2010). Her kan det antydes at Gehl er lidt snæversynet, hvad attraktionerne i Ørestaden 
angår og vi har derfor valgt, at supplere ham med Flyvbjerg.  
 
Misinformation af Ørestad 
Ifølge Flyvbjerg er der ofte, som tidligere skrevet, store problemer med misinformation i 
megaprojekter og dette gælder også i Danmark. Et af de projekter som har haft store 
misinformationer, omkring omkostningerne, er Ørestadsprojektet. Ifølge hjemmesiden 
www.byggecentrum.dk, havde Ørestadsselskabet I/S’ formand, Henning Christophersen, i 1999 
store ambitioner med at undgå misinformation med Ørestaden; 
”Ørestadsselskabets nye formand, Henning Christophersen, vil have styrtidsplan og økonomi for 
metro-projektet og udbygningen af Ørestaden. Det betyder i første omgang, at der skal laves en !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!14!www.orestad.dk!15!http://www.visitdenmark.dk/da/danmark/bygningsvaerkerOogObymiljoeer/oerestaden!
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realistisk tidsplan for metrobyggeriet, så de investorer, der skal bygge i Ørestaden, kan have 
tillid til at infrastrukturen fungerer. Tidsplanen skal ligge klar i slutningen af april. Dernæst vil 
Henning Christophersen se på selve udviklingen af Ørestaden, så den ikke bare bliver en 
samling bygninger, men rent faktisk kommer til at fungere som bydel. Også økonomien i 
Ørestadsselskabet skal kulegraves, og blandt andet skal det afklares, hvordan de mange 
udsættelser af metrobyggeriet har påvirket 
økonomien.”16  
 
Disse ambitioner, kunne Ørestadsselskabet I/S givetvis ikke leve op til. Ifølge artiklen Dødt 
grundsalg sender By & Havn mod konkurs fra 2009, startede Ørestadsprojektets milliardgæld før 
Ørestadsselskabet I/S blev en del af By & Havn I/S. By & Havn I/S fik derfor en gæld med fra 
Ørestadsselskabet I/S,  på 13,3 mia. kr. der kom fra opførelsen af den nuværende metro, som 
Ørestadsselskabet I/S ligeledes var udviklere på (Marfelt & Mølsted, 2009). I artiklen udtaler, 
trafikforsker fra Roskilde Universitet, Per Homann Jespersen, at der er en klar risiko for at By & 
Havn I/S’ underskud skal dækkes af skattepenge, for at redde økonomien i By & Havn I/S. 
(Marfelt & Mølsted, 2009). 
”Jeg har tidligere advaret overborgmester Ritt Bjerregaard om den store finansielle risiko, som 
Københavns Kommune tog på sig, da Ørestadsselskabet blev omorganiseret. Det var betændt. I 
dag sidder især Københavns Kommune med aben. Det er alvorligt, fordi kommunen ikke er ret 
stor. Og det kan komme til at gøre meget ondt på de 700.000 indbyggere,” siger Bent Flyvbjerg. 
(Marfelt & Mølsted, 2009). Selvom Bent Flyvbjerg, ifølge ham selv, har været inde og advare 
Københavns Kommune, om oprettelsen af selskabet By & Havn I/S, har de valgt ikke at lytte, og 
det er i stedet endt ud med at koste kommunen flere millioner kroner.  
”Senest har Københavns Kommune måttet indskyde 858 mio. kr. i udviklingsselskabet By & 
Havn, fordi politikerne har overvurderet indtægterne fra grundskyld fra solgte grunde i 
Nordhavnen.”. (Marfelt & Mølsted, 2009) 
  
 
 
 !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!16!http://www.byggecentrum.dk/bygnetOnyhederne/nyhed/article/realistiskOtidsplanOogObudgetOiOoerestaden/!
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Her er der altså tale om misinformationer i et megaprojekt, som ikke blot kunne være undgået, 
hvis Københavns Kommune havde valgt at lytte til Flyvbjerg, men misinformationer som ikke 
kun går ud over de ansvarlige, men derimod de danske statsborgere, som betaler skat til staten og 
kommunen. Man kan ud fra dette afsnit, derfor håbe på at By & Havn I/S, samt Københavns 
Kommune har taget ved lære af Ørestadsprojektet og kommer disse misinformationer i forkøbet i 
forhold til Nordhavnen.  
 
Analyse af Nordhavn 
I følgende afsnit vil vi analysere Nordhavnen ud fra Jan Gehl og Henri Lefebvres teorier om 
byplanlægning og urbaniteten i bebyggelserne i Nordhavnen. Vi kommer ind på hvordan By & 
Havn I/S kan skabe en levende by, samt se på om By & Havn I/S bruger nogle af disse metoder 
til at skabe en levende bydel i Nordhavnen.  
 
Hvordan kommer Nordhavn til at se ud 
Hvis By & Havn I/S skal skabe en levende by, i modsætning til Ørestad, skal de kigge på den 
menneskelige skala som Gehl beskriver. I projekthæftet, Nordhavn - Fra idé til projekt, kan det 
ses at By & Havn I/S har reflekteret over, hvordan de kan skabe en levende by. En af de mest 
væsentlige ting de kan gøre, er at fokusere på kanterne. De skal have folk til at interagere med 
byen og det sker ofte langs byens kanter (Gehl, 2010). By & Havn I/S kalder disse zoner for 
kantzoner. Her er det overgangen fra byrummet og gaderummet til bygning (By & Havn I/S, 
2012). Kantzonen i Nordhavnen skal være et sted, hvor butikker og beboere har mulighed for at 
indtage gaderummet og være med til skabe et personlig præg på Nordhavnen.  
By & Havn I/S har også skabt fokus på de aktive stueetager, som Gehl efterspørger ude i 
Ørestaden (Faber, 2010). At have aktive og oplevelsesrige stueetager kan være med til skabe det 
gadeliv som forventes i en levende bydel. By & Havn I/S vil have at alle stueetager skal være 
minimum 4 meter over terræn, så de kan være velegnet til beboelse og erhverv. Den nederste del 
af bygningen vil derfor kunne bruges som en aktiv facade til restauranter, butikker eller 
udstilling (By & Havn I/S, 2012). Ved at gøre de nederste etager til en del af gaden, skabes der et 
miljø hvor det hele går lidt langsommere. Folk vil være mere villige til at stoppe og holde pause. 
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Ifølge undersøgelser viser det sig også, at der er op til syv gange mere byliv foran aktive facader 
(Gehl, 2010). Gehl beskriver også, hvor vigtig det er, at skabe et miljø, hvor det ikke foregår i 50 
km/t, men at sænke farten i miljøet til 5 km/t og gør det attraktivt at det foregår i et lavere tempo 
(Ibid.). For at sænke tempoet har By & Havn I/S også valgt at udarbejde såkaldte flexzoner. 
Flexzonerne er steder i gadebilledet som er markeret, til f.eks. udeservering, beplantning, cykel- 
og bilparkering. By & Havn I/S mener, at ved at lægge dem i hver side af vejen skiftevis, vil 
brugerne automatisk sænke tempoet i trafikken (By & Havn I/S, 2012), og dermed drage erfaring 
af Gehl (Gehl, 2010). By & Havn I/S kan også lægge flexzonerne lineært og drage fordel af 
vandet, så det giver et attraktivt udsyn mod vandet.  
By & Havn I/S har også lært noget af deres “forsøg” på at lave store grønne områder i Ørestad. 
Det ligner, at de ikke bliver brugt, men faktisk bliver de brugt, men der er bare ikke nok brugere 
til at fylde de store grønne områder ud (Faber, 2012). I Nordhavns projektet har By & Havn I/S 
valgt at satse på de små lommeparker eller byhaver. Det er små grønne områder, der er skabt 
som frirum for beboerne, der ellers kommer til at bo i relativt tæt bebyggelse, hvor der er plads 
til små legepladser og rekreativt ophold i byrummet (By & Havn I/S, 2012).  På den måde vil By 
& Havn I/S sikre sig, at deres vision om en levende by kan indfries.  
 
Bebyggelse 
By & Havns I/S vil prøve at have en gennemført arkitektonisk stil. Derfor har By & Havn I/S 
opstillet en række regler og krav til bebyggelserne. Farverne skal blandt andet, matche de 
eksisterende bebyggelser, som er i rødlige, brunlige og mørke nuancer. Derudover opføres de 
nye bygninger i, Århusgadekvarteret i 3-6 etagers højde så der ikke er store niveauforskelle i 
bygningerne.  (By & Havn I/S, 2012).  
By & Havn I/S har også valgt, at de bevarer nogle af de gamle bygninger som allerede er 
eksisterende. De har en stærk kulturhistorisk værdi for Nordhavnen. Bygningerne skal samtidig 
være med til at præge bymiljøet og dens karakter som Nordhavnen skal erhverve sig. (By & 
Havn I/S, 2012). Med Lefebvres tanker og idéer om urbaniteten, virker By & Havn I/S’ 
beslutning om at lade ⅔ af havnens oprindelige bygninger blive, som en god ide. Beboerne kan 
på den måde perspektivere til havnens tidligere epoker, og den nye dagligdag i Nordhavnen kan 
udforme nye muligheder i nye bygninger. (Larsen, 2011).  
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For at skabe en levende bydel, er det også vigtig, at borgerne kan identificere sig med bydelen og 
kan føle sig trygge. Ved at lade størstedelen af Nordhavnen stå tilbage, skaber By & Havn I/S 
også de kulturhistoriske omgivelser, som er med til at sikre sig beboerens tryghed. (Ibid.). 
Mange af bygningerne vil få varierede facader, for at gøre byen oplevelsesrig. (By & Havn I/S, 
2012). Variationer opnås blandt andet ved at lade facaderne afspejle de små enheder i 
byggefelterne, samt at lade facaderne skifte karakter fra byggefelt til byggefelt. (Ibid.). Ved at 
skabe disse variationer skal By & Havn I/S passe på, at de ikke ændre for meget ved den 
menneskelige skala. I Ørestaden er der mange flotte arkitektoniske bygninger, som alle er med til 
at give en varieret oplevelse af Ørestaden (Faber, 2010). Det er før set, at det ikke er de flotte 
arkitektoniske bygninger som mennesket ønsker at omgås med. I Nyboder er alle husene ens, og 
ikke særlig store, men alligevel er det lykkes at opnå det levende byliv, som By & Havn I/S 
ønsker for Nordhavnen og Ørestaden. (Ibid.). By & Havn I/S skal også handle varsomt, så de 
ikke ødelægger den gamle identitet fra Nordhavnens tidligere epoker. Hvis By & Havn I/S laver 
komplette forandringer i disse kvartere, kan det medføre, at de ikke holder fast i de originale, 
personlige og umiddelbare øjeblikke, som Lefebvre beskriver dem. (Larsen, 2010). Alle disse 
nye arkitektoniske bygninger kan altså have svært ved at finde værdi hos beboerne, da 
områderne kan miste deres gamle charme og personlighed. 
 
By & Havn I/S, har som skrevet tidligere, store visioner med Nordhavnen. By & Havn I/S har 
sammen med Københavns Kommune valgt, at der skal opføres en varierende boligtyper. Hvis 
dette bliver realiseret kan By & Havn I/S opnå den ene vision om, at det bliver en by for alle. Det 
skal dog tydeliggøres, at der indtil videre kun er blevet solgt lejligheder i millionklassen, hvilket 
udelukker en stor befolkningsgruppe i at kunne købe disse lejligheder17.  
 Det næste By & Havn I/S lægger meget vægt på, er at det skal være en grøn bydel. Dette 
kan tildels realiseres, da de satser på små stræder, hvor der ikke kan kører særlig mange biler, 
samtidig satser de på at metroen kan udbygges, så den kommer til at køre rundt på Nordhavnen i 
en form for løkke (By & Havn I/S, 2012). På denne måde kan de nedsætte forbruget af biler i 
netop dette område. I Århuskvarteret satser By & Havn I/S på, at mindst ⅓ af trafikken til og fra 
kvarteret skal ske på cykel. (By & Havn I/S, 2012).  !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!17!http://www.byoghavn.dk/presse/nyheder/2013/lejligheder+revet+væk+i+indre+nordhavn.aspx!–!12/12O13!
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By & Havn I/S vil opnå dette ved at lave cykelstier, som skal bestå af en supercykelsti, cykelstier 
langs de overordnede veje og cykelmuligheder i holmegader, stræder og promenader. Derudover 
vil By & Havn I/S sikre gode parkeringsmuligheder for cyklister i hele området (Ibid.). Ved at 
gøre det satser By & Havn I/S stærkt på at visioner om en grønner bydel kan forekomme.   
 
Opsamling 
Visionerne for Nordhavnen er store, og vi kan ud fra vores brugte teoretikere i dette afsnit, se at 
der er meget der spiller ind og kan gå galt, når visionerne skal indfries. Nordhavnen kan derfor 
hurtigt ende, som endnu et fejlslået megaprojekt, med flere misinformationer og økonomiske 
underskud, hvis By & Havn I/S ikke tager deres forholdsregler.   
 
Afrunding 
Vi kan ud fra hele analyseafsnittet konkludere at, Ørestadsprojektet har haft en masse 
misinformationer og fejlvurderinger når det kommer til planlægningsprocessen og hvis By & 
Havn I/S ikke tager disse erfaringer med i Nordhavnsprojektet kan det give et stort underskud og 
blive endnu en bydel der ikke fungerer optimalt. By & Havn I/S har derfor store udfordringer 
foran sig, når det kommer til at indfrie visonerne for Nordhavnen. Det er derfor vigtigt at 
rådgivningsselskaberne engagerer sig i projektet og rådgiver By & Havn I/S realistisk og 
objektivt.  
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5. Diskussion 
I dette afsnit vil vi diskutere vores projekt. Vi vil diskutere, hvordan de forskellige teorier har 
relevans for Nordhavnsprojekt, Ørestadsprojektet og selskabet By & Havn I/S. I dette afsnit, vil 
vi samtidig være kritiske over for de teoretikere som vi har brugt. Når vi skriver By & Havn I/S i 
følgende afsnit, mener vi alle aktører, der høre ind under: Arkitekter, rådgivningsselskaber, 
rådgiver, ingeniøre osv.. 
  
Bent Flyvbjergs teori om misinformation og budgetoverskridelser fortæller, hvordan 
byplanlægnings- og udviklingsselskaberne i dag ofte ”snyder” sig til at få en opgave, ved hjælp 
af misinformationer. I disse misinformerede projekter, bliver der brugt flere penge på det givne 
projekt end planlagt og projekterne bliver ofte udskudt. Om det i virkeligheden er det By & Havn 
I/S har gjort, eller har tænkt sig at gøre vides ikke på nuværende tidspunkt, men når årstallet 
nærmer sig år 2050 vil det blive afklaret, da Nordhavnen er angivet til at være færdig i år 2050. 
 Om det er gavnligt for et selskab som By & Havn I/S at misinformere og med vilje lave 
budgetoverskridelser kan diskuteres. På den ene side, så opnår selskaberne, der misinformere, at 
de får opgaverne, og derigennem får en indtægt i og med, at de starter projekterne op og udfører 
dem. Men på den anden side, vil det ikke være gavnligt på længere sigt, for selskaber som disse, 
eftersom det er vigtigt at der er tillid mellem investorer og byudviklere. Eftersom By & Havn I/S 
er sammensat af det gamle Ørestadsselskab I/S, Frederiksbergbaneselskabet I/S og København 
Havn A/S, kunne der fra investorernes side skabes bekymring om misinformationer og 
budgetoverskridelser, eftersom Ørestadsselskabet I/S har efterladt milliardunderskud og stor 
gæld før i tiden. Berlingske Business skrev i år 2012 en artikel, hvor nedenstående citat kommer 
fra: 
”Det fremgår af de nyeste regnskabstal fra selskabet, der er en sammenlægning af Ørestads-
selskabets arealer og det -tidligere Københavns Havn. Ved udgangen af årets første kvartal har 
By & Havn en negativ egenkapital på 730 mio. kr. Det skriver dagbladet Børsen fredag. Den 
alvorlige udvikling understreges af, at den negative egenkapital for tre måneder siden »kun« var 
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på 500 mio. kr. Pengestrømmene fra driftskapitalen var i 2008 også negativ med 500 mio. kr., og 
den nettobærende gæld steg fra 12,8 mia. kr. i 2007 til 14,1 mia. kr. i 2008.” 18 
Citatet foroven forklarer, at selskabet By & Havn I/S lider af ekstrem underskud, men det 
behøver ikke at være grundet Flyvbjergs argumenter, det kan også skyldes at finanskrisen for 
alvor indtog Danmark og resten af verden i år 2008. 
 By & Havn I/S er som tidligere skrevet, ejet af Københavns Kommune, Staten og 
Transportministeriet, og derigennem kan der opstå nogle uafklarede konflikter, som vækker 
opsigt, eksempelvis, hvis man tænker på økonomien. Når By & Havn I/S laver en tidsplan samt 
et budget for projektet i Nordhavnen, så er Københavns Kommune, Staten og 
Transportministeriet med til at udarbejde disse, eftersom flere af bestyrelsesmedlemmer i By & 
Havn I/S sidder i borgerrepræsentationen i Københavns Kommune, samt at alle medlemmerne er 
udpeget af en af de tre ejere19. På den måde har Københavns Kommune, Staten og 
Transportministeriet hele tiden en finger med i spillet om, hvad der foregår i selskabet. Igennem 
dette kan man forestille sig, at Københavns Kommune, Staten og Transportministeriet selv er 
med til at kreere misinformationerne og budgetoverskridelserne, og derigennem kan skylden 
skubbes over på selskabet By & Havn I/S, så Københavns Kommune, Staten og 
Transportministeriet holder deres ryg fri. Overskridelse af deadlines og budgetoverskridelser kan 
også skyldes fejlvurderinger og problemer i byggeprojekterne. Visionerne for Nordhavnen er 
følgende (By & Havn, 2012; s. 10): 
• En miljøvenlig by 
• En levende by 
• En by for alle 
• En by ved vandet 
• En dynamisk by 
• En by med grøn trafik.  !!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!18!http://www.business.dk/ejendom/oerestadsselskabetOharOtabtOegenkapitalen!–!18/12O13!19!http://www.byoghavn.dk/ombyoghavn/organisation/bestyrelsen.aspx!–!12/12O13!
46 af 57 
At disse seks parametre skal inddrages i samme byudviklingsprojekt er en opgave, som kan være 
næsten nær umulig, men samtidig, hvis det lykkes vil byen muligvis blive det mest optimale. 
Med det samme kan der konkluderes, at en by ved vandet ikke skaber de store problemer i 
projektet, eftersom Nordhavnen er en del af Københavns Havn. By & Havn I/S skriver i deres 
rapport fra 2012, Nordhavnen - Fra idé til projekt, at Nordhavnen skal være en by, hvor folk 
benytter cyklen, den kollektive trafik og sine ben til at transportere sig rundt på Nordhavnen. 
Hvis det skal være en by for alle, så kan en udfordring ligge i at der ikke skal benyttes biler. Hvis 
der skal bo folk på Nordhavnen fra alle samfundsklasser, så skal der bo alt fra den fattige 
studerende til den rige direktør, som oftest kører i dyre biler. Hvis bilen skulle gå hen at blive et 
tabu på Nordhavnen, så kunne det forestilles, at det ville afskrække mange fra at flytte dertil, 
men på den anden side kunne det også påvirke folk til at lade være med at tage bilen, uanset 
samfundsklasse og årsløn, og i stedet bruge cykle til transport på arbejde eller tage den måske 
kommende metro til arbejde. Det er ikke fordi, bilen bliver forbudt på i Nordhavnen, men der 
bliver ifølge samme rapport, gjort meget ud af at det skal være nemmere at bruge de kollektive 
transportmidler og cyklen, og derigennem kunne det være, at det kunne give bilister en øjenåbner 
for den kollektive trafik. En by for alle og en levende by kan ligeså skabe en konflikt i at, det 
ikke er alle mennesker, der ønsker at byen de bor er levende. Det er vores erfaringer at ældre 
mennesker ikke ønsker en by, hvor der er levende liv, især ikke, hvis ikke de bor i den anden 
ende af byen, og eftersom nordhavnsområdet ikke er særlig stort til 40.000 mennesker, så kan det 
tænkes, at det bliver svært at skabe en by, hvor der er stille områder, og levende områder. På den 
anden side, behøver begrebet levende by ikke at betyde, at der skal være fest i gaderne hver aften. 
Det kan også betyde at der er et levende caféliv og et byliv, hvor der hele tiden er mennesker. 
Om det vil lykkes for By & Havn I/S at opfylde deres visioner vides igen ikke endnu, men først 
når projektet står færdigt om mange år.     
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7. Ny problemformulering 
Ud fra vores analyseafsnit, og redegørelsen af vores teorier, er vi nu kommet nærmere en 
problemformulering som præcisere vores projekt mere konkret: 
Hvordan undgår By & Havn I/S at lave de samme fejl i byplanlægningsprocessen af Nordhavn, 
som de lavede i Ørestadsprojektet? 
 
8. Konklusion 
Vi har i vores rapport arbejdet med By & Havn I/S’ Nordhavnsprojekt og hvordan de kan indfrie 
visionerne for den nye bydel. Vi kan se i vores analyse af Ørestaden, at der forekom en masse 
byplanlægningsfejl ifølge Jan Gehl. Ved at analysere By & Havn I/S’ projekt i Nordhavnen, kan 
vi se at de har valgt en anden strategi i planlægningen af Nordhavnen i forhold til Ørestadens 
strategi. By og Havn I/S inddrager eksempelvis borgerne og er begyndt at tænke byen i 
menneskets skala frem for den store skala. Ud fra Gehls teori om brasilia-syndromet kan vi 
konkludere, at By & Havn I/S lavede fejl der var og er så katastrofale, at folk ikke gider at 
opholde sig i Ørestaden grundet den store afstand imellem de forskellige bygninger i bydelen. Vi 
kan derfor samtidig konkludere at den fejl, mht. til brasilia-syndromet, ikke kommer til at ske i 
Nordhavnen. Eftersom Nordhavnen har et meget begrænset areal, er der ikke plads til at lave 
bygninger i den størrelsesorden og med den afstand imellem. Samtidig skriver By & Havn I/S i 
diverse rapporter, 2008, 2009 og 2012, at der skal være byliv med caféer og restauranter, samt 
butikker, og hvis det er den type af by som By & Havn I/S vil opbygge, så er det ikke en by efter 
Ørestadens principper der skal laves. Desuden vil By & Havn I/S bibeholde op til ⅔ af de 
eksisterende bygninger. Ved at bibeholde disse bygninger modarbejder By & Havn I/S 
muligheden for at bygge et stort højhus og dermed modarbejdes brasilia-syndromet. Ved at 
bibeholde disse bygninger skaber By & Havn I/S også de bedste betingelser for at få en levende 
bydel. Lefebvre, mener at det er vigtig for at en levende bydel kan fungere, er at beboerne føler 
sig trygge og kan perspektivere til bydelens tidligere epoker.  
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Det er ikke muligt at udforme en endelig konklusion omkring de store budgetoverskridelser i 
Ørestadsprojektet, eftersom vi ikke ved, hvad de præcise årsager til disse er, men en mulig 
konklusion kan være at budgetoverskridelserne er grundet misinformationer i Ørestadsprojektets 
opstart.  
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
49 af 57 
8. Perspektivering 
Vi vil i følgende afsnit se nærmere på, hvad vi i projektet kunne være gået videre med og 
undersøgt nærmere, hvis vi havde mere tid, og dermed fået et bredere indblik i By & Havn I/S’ 
ambitioner og udvikling af deres projekter, herunder Sydhavnen. Dette ville have givet et bredere 
billede af de ændringer og erfaringer, de har taget med i Nordhavnsprojektet. 
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Kvantitativ og kvalitativ undersøgelse 
Hvis vi havde valgt at lave en kvantitativ undersøgelse, kunne vi have gjort det på to måder:  
(1) Vi kunne lave en landsdækkende undersøgelse af borgere, om hvad en god bydel skulle 
indeholde. På den måde kunne vi få et indblik i, hvad eventuelle tilflyttere mener.  
(2) Vi kunne have taget kontakt til forskellige virksomheder, og forhørt os om interessen 
omkring, at lægge deres firmaer eller butikker i Nordhavnen. 
 
Ved at lave en kvantitativ undersøgelse af, hvad borgere i Danmarks synes, en god bydel skal 
indeholde, kunne vi sammenligne undersøgelsens resultater med vores teoretikere, og 
derigennem finde ud af, om teoretikerne er enige med borgerne i Danmark. 
  
I denne undersøgelse ville vi gøre brug af spørgeskemaer, da det i sådan en undersøgelse, ikke 
kun ville være relevant at snakke med borgere i Københavnsområdet, men hele Sjælland, eller 
hele Danmark. På den måde ville vi få en bred undersøgelse, som ikke kun omhandler borgere, 
der allerede er bosat i København eller omegn. Vi skulle snakke med folk i alle aldersgrupper og 
sociale lag, som er potentielle købere eller lejere, for at få det bredest mulige perspektiv på 
behovene i en ny bydel som Nordhavn. 
  
Eftersom By & Havn har skrevet i deres rapporter, at der skal etableres 40.000 arbejdspladser og 
plads til 40.000 beboere, af alle klasser og typer, så ville det muligvis også kunne betale sig at 
tage kontakt til den private sektor, og derigennem sende spørgeskemaer ud til virksomheder, for 
at undersøge, om der er en generel interesse for at bosætte en virksomhed i Nordhavnen, og hvad 
der gør det eventuelle udslag. 
 
For at få mere specifikke og personlige svar, omkring By & Havn I/S’ andre projekter og 
omkring misinformation i megaprojekter, kunne vi have foretaget to forskellige kvalitative 
undersøgelser:  
(1) Vi kunne have lavet interviewundersøgelser, hvor vi havde snakket med borgere i en 
af de bydele som By & Havn I/S har stået for, blandt andet Ørestaden, og få et indblik 
i deres meninger om funktionen af denne bydel.  
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(2) Vi kunne have foretaget et ekspertinterview med eksempelvis Finansministeriet, med 
henblik på, hvorfor de ikke har ændret Incitament-strukturen, når man snakker 
megaprojekter. 
 
Med en kvalitativ undersøgelse af borgerne i de specifikke bydele som By & Havn I/S har stået 
for, ville vi få et indblik i borgernes personlige meninger omkring disse bydele, hvor vi ville 
kunne inddrage dem i analysen af Ørestaden og den eventuelle analyse af Sydhavnen, samt sætte 
dem i perspektiv med vores teorier.  
 
I et ekspertinterview med Finansministeriet, ville vi så vidt muligt, prøve at få et indblik i, 
hvorfor det er de ikke har gjort brug af Bent Flyvbjergs metode, og ændret Incitament-strukturen 
i megaprojekterne, når man kan se at det har fungeret i andre lande, som tidligere skrevet, 
Storbritanien. 
 
Sydhavnen 
Vi ved fra vores interview med Rita Justesen at By & Havn I/S har brugt flere steder som 
inspirationskilde til projektet om Nordhavn, heriblandt Sydhavnen. Grunden til at de har brugt 
Sydhavnen er at den fungerer som By & Havn I/S ønsker at Nordhavnen skal fungere. Da der er 
liv i havnen, både for badegæster, men også for erhvervsfiskere. Ved at analysere et område som 
Sydhavnen, ville vi kunne undersøge, om den fungerer optimalt ud fra visionerne, og hvad 
årsagen til dette eventuelt ville være,  derigennem kunne vi sammenkoble den med vores analyse 
af Nordhavnen.   
 
Trafikanalyse 
Vi kunne i projektet også have kigget på trafikanalysen, når det kommer til Ørestadsprojektet. I 
interviewet med Rita Justesen, siger hun, at grunden til at man valgte at lave Ørestaden, er fordi 
man ville fjerne dele af trafikken fra de mest trafikerede områder i København, som blandt andet 
Amagerbrogade. Derfor mener vi, det ville have givet god mening at analysere på, om dele af 
trafikken er blevet flyttet fra disse områder, når det kommer til Ørestadsprojektet. Senere hen har 
man så ændre formålet med Ørestaden, og nu også Nordhavnen, og det er fordi disse 
byudviklingsprojekter skal finansiere metroen i København. (Interview; 7.17). 
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Designforslag 
Igennem dette projekt kunne det forestilles, at et designforslag af Nordhavnen, ville være 
optimalt. Det har vi dog valgt ikke at gøre. Vi ville igennem vores analyse af Nordhavnen og den 
kvantitative undersøgelse, som vi har afgrænset os fra, kunne lave et re-design af hele 
Nordhavnen eller en mindre del af havnen og dermed komme med vores forslag til, hvordan 
havnen ville komme til at virke optimalt. Hvis vi lavede et designforslag/re-design af 
Nordhavnen, ville vi  prøve at starte et samarbejde op med By & Havn I/S, og derigennem se om 
vi ville kunne få indflydelse i projektets videre planlægning.  
     Det har vi valgt ikke at gøre, fordi vi hellere ser dette projekt som analyserende i forhold til 
Nordhavnen, Ørestaden og By & Havn I/S. På nuværende tidspunkt har vi alle redskaberne til at 
arbejde videre med projektet, og komme med et re-design af Nordhavnen, eller dele af 
Nordhavnen.   
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9. Bilag 
Bilag 1 - By & Havn I/S interviewspørgsmål: 
1. Hvordan er By & Havn bygget op? 
2. Hvilke visioner har i for København? 
3. Bruger i erfaringer fra tidligere projekter på nye projekter, og hvordan bruger i dem? 
a. Er der nogle som har arbejdet med Ørestaden, som er med i nordhavn projektet? 
4. Hvilke aktører er inddraget i Nordhavnsprojektet, og hvordan? 
5. Hvordan foregår processen, når en ny bydel skal planlægges? 
6. Hvordan foregår dialogen mellem By & Havn og Københavns Kommune? 
  
Bilag 2 - lydmedie 
Vores interview er uploadet i en dropbox-mappe. Indtast URL-adressen i browserlinjen. 
 
https://www.dropbox.com/s/ac6fmscm8rg7me0/Interview%20Med%20By%20Og%20Havn.m4a
.mp3 
 
